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) Neigungsgeber fur em Fehreeug mh einem Aufbau 

) Es wird ein Neigungsgeber (N) fur sin Fehrceug (F) mft 
Airfbau (A) zur Erniittlung das Nefgungewinkels (a) des 
Aufbeus.(A) gegenOber der Horfeonteien (H) quer «ir 
Ferwtrfchtung engegeben. Der Nolgungswinkel (a) wW 
JvUtsl Uuicli Mo»m» Ovi Dtehrate {dWdt), mh dor oioh der 

Aufbau quer zur Fehrtrichtung dreht, gemessen und eus 
diesem Wert der Nelgungswinket (e) berechnet Dieser Wert 
des Neigungswinkels kann In einem erslen Anwendungsbei- 
epiel einem WerngerSt zugefuhrt werden. des bei Ober- 
schrerten eines kntischen We net des Neigungswinkets (a) 
oder der Drehrete (da/dt) ein Wernsignel ebgibt. Ansteite 
des Warnsignels kenn such ein Funktkmssignal ebgegeben 
werden, des die Fehrweise des Fahrzeuges, L B. Goer die 
Bremse oder des Gaspedal. beeintrgcMtgt tn einem we Ke- 
ren Anwendungsbeispiel wiro aas AusgengssJgnet oes Net* 
gungsgebers einem Neigungskompensetor zugeffihrt, der 
den genelgten Aufbau (A) wieder in die Horizontal eufrtch- 
tet 

Ais Sensor rum Ermltteln der Drertrete eignen etch boson- 
dors Feserkreisel. die untex Ausnutzung des Sagnac-Effekts 
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Beschreibung Fahrwcrk FW und eraem Aufbau A. Der Neigungsge- 

bcr N wclst ah Sensor vorteilbafterweise einen die 

Die Erfindung betrifft einen Neigungsgeber gemftfl Drehrate messenden Fascrkreisel auL 
Anspruchl. Ein solcher Faserkreisei und sein Funktk>nsprinztp 

Solche Neigungsgeber konnen in Fahrzeugen einge- 5 sind an und for sicb gesehen schon z. B. am der Zeit- 
setzt werden, ura den Neigungswinkel des Aufbaus quer schrift Mikrowellen Magazin, Heft 5/80, Seiten 417 Ins 
zur Langsrichtung des Fahrzeuges zu ermitteln, z. B. urn 423 bekannt Solcbe Faserkreisei weisen im wesentli- 
dem Fahrer eine Warnung abzugeben oder um gegebe- chen eine zylindrisch gewickehe aus ebier optischen Fa- 
ne nf alls vorhandene, die Neigung des Aufbaus ausglei- ser bestehende Spule auf, in der zwei UchtbOndel der 
chende Neigungskompensatoren anzusteuern, 10 glcichen WeDenlange, der gleichen Polarisation und un* 

Eine Neigung des Aufbaus kann z. B. beira Durchfab- ter bekannter Phasenlage in entgegengesetzter Rich* 
ren einer Kurve entstehen, da die Fahrzeuge der Flicb- tung in der Faser gefOhrt werden. Dreht rich nun die 
kraft unterliegen, die horizontal oach auBen wirkt und Spule um Dire Zylinderachse, tritt der sogenannte Sag- 
die proportional der Fahrzeugmasse, dem Kehrwert des nac-Effekt auf. der eine Pbasenverschiebung der beiden 
Kurvenradius und dem Quadrat der Fabrzeuggescbwm- 15 UchtbOndel zueinander bewirkt. Die Phasesvertchie* 
digkett ist Am Fahrzeug grcift auBerdem die der Fahr- bung ist dabei proportional zur Drehrate. Diese Phasen- 
zeugmasse proportional, vertikal wirkende Scrrwer- verschiebung wird in einer an und fur sicn be kann ten 
kraft an. Aus Fliehkraft und Schwerkraft, die sich vek- elektrischen und optischen Einricbtung ausgewertet 
torieD addieren, bildet sich eine Summenkraft, die am Aus diesem Ergebnis wird der Drehwinkel, den die Spu- 
Fahrzeugschwerpunkt angreift Da dieser Schwerpunkt » le bti der Drehung erfahren hat, errechneL Die Met- 
inuuer obcrhalb der Fahrbahn Eegt, bewirkt sic cm sung crfolgt dabei auf ein raumfeetes Becugssyatem be- 
Kippmoment zogen. 

Dieses Kippmoment wird iro aflgemeinen durch die Der Faserkreisei eignet sich durcfa seine mechanische 
Konstruktion des Fahrzeugfahrwerices kompensiert so- Robustheit und seine kleinen Ausmafie sowie sein gerin- 
fem rfi* F»hr»*n£e«crfiwinHi£keit dem jeweih>en Kur- » ges Gewicfat in voneilhafter Weise als Drehratensensor. 
venradras angepaBt ist, und die Ladung tines Fahrzeu- Ein weiterer Vorte3 to der Verwehdung ernes Faser- 
ges nicht zu einer unzulassigen Erhfihung des Fahrzeug- kreisels Begt b seiner ho hen EmpfindUchkeh, die eine 
schwerpunktes fohrt sehr geringe und auch zeitlicb kurze Drehrate rneBbar 

Die bei einer Kurvenfahrt auftrctende Fliehkraft macht 
fQhrt jedoch bei gef ederten Fahrzeugen immer dann zu 30 Der Faserkreisei ist dabei derart optimiert, dafi er fur 
einer Neigung des Aufbaus ernes Fahrzeuges gegen- die Messung einer Drehrate do/dt - 1 bis 10* /h eine 
Ober dessen Fahrwcrk, wenn die Fahrbahn nicht Qber- maximale Genauigkeit zejgt 

hBht ausgebaut ist oder die Fahrzeugeigenschaften Eine solche Drehrate entspricht etwa einer Auslen- 
nicht einer vorhandenen Oberhohung angepaBt sind kungsrate des Aufbauschwerpunktes S um 0, 1 mm/a. Da 

Wegen der Neigung des Fahrzeugaufbaus in Kurven as die Kippgefahr bei Auslenkungen des Schwerpunktes 
infoige der Fliehkraft kann es auch bei noch sich cr em oberhalb von etwa 0,1 m beginnt, entspricht der Faser- 
Fahrverhalten des Fahrzeugs zu Nebenwirkungen kom- kreisei einer Genautgkehsklasse von 0,1 %. 
men, die unangenehm sind oder sogar zu Schaden f Oh- Diese Genauigkeit ist notwendig zu mogtichst frflh- 
ren. Dazu gehoren der Fahrgastkomfort bei Bussen und zeitigen Erkennung einer Kippgefahr, da neben der 
das Verrutschen nicht ausreichend gesicherter Ladung 40 Messung des Winkds a die Bewertung von dessen An- 
bei Lastkraf twagen. derung do/dt eine entscheidende Rolle spieh. Denn die 

GefahrUch ist aflerdings das KurvenverhaJten von Kippgefahr ist dann groB, wenn bereits grofle Winke) a 
Tanklasicrii, well bei Tonka ohnc Scbottcn die bcwcgK- mit gro&en Drchrateo da/dt zusammestreff en, jedoch 

che TankflOssigkeit nach "au&en" stromt. eine parabel- klein, wenn bei grofiem o die Drehrate da/dt gegen Null 
f&rmige Oberflache bildet und so den Schwerpunkt 45 geht Aus den fahrdynaniischen Bgenschaften etoes be* 
ebenfafls nach aufien veriagerL Dadurch wird die Ge- snmmten Fahrzeugs ergeben sich (fie zuUssigen und 

fahr del Kjppem sehwer vorhrxsehhnr erhflht nicht zulfissigen Veriftufe von a und da/dt die Im Aus- 

Der Erfindung Uegt die Aufgabe zugrunde, einen werterechner zu berucksichtigen sind 
technisch zuverlassigen und empfindiichen Neigungsge- Der Faserkreisei ist unterhalb des Aufbaus A so ange- 
ber, sowie eine geeignete Anordnung ernes soichen Nei- 50 bracht, daB seine Drehachse parallel zur Fahrzeugachse 
gungsgebers zur Reduzierung des Kippmoments anzu- ausgerichtet ist Dabei bt der Ort der Befestigung nicht 
geben. wesentlich, denn eine Neigung des Aufbaus A fOhrt audi 

Die Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs zu einer Neigung der gesamten Ladeflache, wenn diese 
1 sowie die der Anspruche 5, 7 und 1 0 geldst ausreichend steif ist 

VorteUhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind den 55 Die Auswerteetnrichtung des Ndgungsgebers mufi 
UnteransprQchen zu entnehmen. dabei nicht in unmittelbarer N&he des Faserkreisels an- 

Mehrere Ausf Ghrungsbeispiele der Erfindung sind an- gebracht sein, sonde rn sie kann sich z. B. auch im Motor- 
hand der Fig. 1 und 2 beschrieben. Es zeigen: raum oder in der FahrerzeUe befmden, 

Fig. 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines Fahrzeu- In ein em ersten Anwendungsbeispiel werden die den 
ges mit ein cm Kippwarngerat schematise!) in der Ruck- 60 Neigungswinkel a oder die Drehrate do/dt enthaheo- 
ansicbt abgebildet, und den Ausgangsdaten des Neigungsge bers N einem Kipp- 

Flg. 2 ein zweites AusfQhrungsbeispiel eines Fahrzeu- Wamgerat zugefQbrt das ein Kippsignal abgibt, so bald 
ges mit einem Neigungskompensator, ebenfaHs in der der Neigungswinkel a des Aufbaus A gegen Qber der 
ROckansicht abgebildet Horizontalen quer zur Langsrichtung des Fahrzeuges F 

In Fig. 1 ist ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines Nei- as einen vorgegebenen SchweUwert ox oder dax/dt fiber- 
gungsgebers N und dessen Anordnung in einem Fahr- steigt Das Kippsignal kann sowohl ein Wamsignal als 
zeug F abgebildet Die Fig. 1 zeigt die ROckansicht eines auch ein Signal sein, das einen Eingriff to die Funktiona- 
Lastkraftwagens F mit einem schemau'sch abgebildeten weise des Fahrzeuges, z> R Bremsen oder Gas, bewirkt 
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Das Kippsignal kann aucfa a us eincr Mischung beider 
Sign alar ten bartebeiv Es ist beUpielswetse vorgesehen, 

das. Kippsignal fur unterschiedliche Werte des Nei- 
gungswinkels a oder dcr Drehrate da/dt in raehrere 
Stufen aufzuteflen. So wird z. B. beim Erreichen eines 
ersten Schweflwertes a\ oder dai cine optische Anzeige 
im Fahrerhaus aktiviert, bci Erreichen eines bfiheren 
ScbwelJwenes a: oder daj/dt wird cine akustiscbe War- 
nung abgegebeabei Erreichen eines noch hoheren drit- 
ten ScbweDwertes 03 oder doVdt crfolgt cin mechani- 
sches Rotteln, z. B. des Fahrersitzes oder des Lenkrades. 
Bci Erreichen eines vierten Schweflwertes 04 oder 
dWdt erfolgt dcr Eingriff in die Fnnktionsfflhigkeit des 
Fahrzeuges. Die genannten einz einen MaBnahmcn kfin- 
nan naturlicb auch in anderer ReDienfolge und/nder fti- 
ner anderen Zusammensetzirag erfolgea Ein solches 
Kipp-Warngertt hat den Vorteil, daB es nachtraglich 
eingebaut werden kann. 

Die Ausgangswene des Neigungsgcbers N werden 
zum Erzeugen des Kippsignais auf eine Rechnereinheit 
gefubrt, in der die Schwellwene fur die einzelnen Warn- 
stufeo und/oder Funktionssxufen gespeichert sind 
Durch Vergleicfa momentaaer Werie a des Neigungs- 
wink eta oder da/dt dcr Drchratc nut cntcprcchcnden 
Schwellwerten ermhtelt der Rcchner das jeweib vorge- 
sebene Kippsignal, das dann fiber die Rechnereinbeit an 
die jeweiligc Warn-Funktionseinheit geleitet wird und 
dort durcb eine entsprechende Einheit ein WamsignaJ 
oder Funktionsslgnal erzeugi 

Nahezu jedes Fahrzeug hat einen gefederten Aufbau. 
Die Forderung ist u. a. durch die Lfinge der Federwege 
charakterisiert AuBerdem sind die Federwege durch 

Anachl&ge begrenzt. 1 Eer&us ergeben sicb die Randvrcr- 

te fflr die Ermittlung der kxitiscben Werte, bei denes 
eine Kippgefahr vorliegt Ein Grenzwert des Neigungs- 
winkels a ist gegeben, wenn der Fahrzeugaufbau A auf 
der KurvenauBenseite sich so weit ncigt, dafi der untere 
Fedemngsanschlag erreicbt wird und gieichzeitig auf 
der Kurveninnenseite die Fedemng vol! entiastet ist. 

Vor Erreichen des Grenzwertes des Kippwiakcls 
kfinnen in der oben aufgezeigten Weise wcitere 
ScfrwclVwcrtt definiert werden, die das Hcrannahcn der 
Kippgefahr signalisieren. Dabei kann auch die Art der 
Ladang, z. B. wegen der Rutschgefahr, berOcksichtigt 
werden. 

Wird z.B.al« Fahrzeug F ein Nutzfahrzcug herange- 
zogen und dieses ungleichmEBig beladen, dann kann ei- 
ne Neigung des Nutzfahrzeuges F schon im StOlstand 
auftreten. Diese Neigung kann fiber den Neigungsgeber 
N automatisch ermittelt, und uber den Rechner fur die 

wcitere Dcttachtung hcreua£cmitlclt werden. Hicrzu ist 

es sinnvoll, den Rechner mil lnformarjonen daruber zu 
versorgen, ob sich das Fahrzeug in Bewegung befmdet 
oder ob es stent. Weiter kann durch einen zweiten, am 
Fahrwerk FW befestigten Neigungsgeber ermhtelt 
werden, ob die statische Schraglage tats&chlich durch 
ein ungleichmafliges Beladen oder auf einen geneigten 
Untergruod, auf dem sich das Fahrzeug befmdet, zu- 
rQckzufQhren ist. Diese Information ist dem Rechner 

cbenfalls zuzuf&hrea, 

In cin cm zwehen AnwendungsbeispieJ eines erfuv 
dungsgemaBen Neigungsgcbers werden die Ausgangs- 
daten des Neigungsgcbers N einem Neigungskompen- 
sator NK rugefahrt, der die Lage des Schwerpunktes S 
des Aufbaus A, abhangig von der GroBe des Ncigungs- 
winkels a, in seiner Lage verfindert Urn eine soiche 
Anderung zu bewirken, kfinnen die Aufbautcn z, B. urn 
eine Achse parallel zur Langsachse, wie in Fig. 2 abge- 
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btldet, gelagert sein. Bei dieser AusfOhnmg wird der 
Neigimgcwinkel o des Anfhaut hezfiglich der Horizon* 
talen stets vom Neigungsgeber ermittelt und das Aus- 
gangssignal auf eme Vorrichtung V gegeben, die in der 
5 Lage ist, den Aufbau A in die Horizontal zurtickzudre- 
hen. Eine Abweichung wird vom Neigungsgeber erfa&t 
und durch den Neigungskompensator NK ausgegtichen. 
Die Drehung des Aufbaus A kann hydraulisch fiber ei- 
nen StempeL wie in Fig. 2 angedeutet, oder elektrisch 
to fiber einen Linearantrieb erf olgen, 

Eine Anderung des Schwerpunktes A kann auch 
durch die Verschiebung des Aufbaus, Teilen da von oder 
mit dem Aufbau verbundener Teile erretcht werden, Die 
Verschiebung verlauft dabei quer zur Langsrichtung des 
is Fahrzeuges und zwar urn einen vnn der Art Hex Aufbaus 
und/oder der Ladung abhangigen Betrag. Sie ist umso 
gr6Ber, je groBer der Neigungswinkel des Aufbaus ist, 
und wirkt der die Neigung verursachenden Kraft entge- 
gea 

20 MaBnahmen, die einen Neigungswinkel a durch Ver- 
findern der Lage des Aufbaus, Teilen davon oder mh 
diesen befestigten Teilen kompensiert, eignen sicb be- 
so nd en fur die Nachrustung von Fahrzcugen. 

Dia Elemante zur Komponcation doc Ncigxmgcwin- 
25 kels a kc-nnen auch Bestandtefle des Fahrwerks FW 
sein. So kfinnen speziell -Fedenmg und Lenkung, und 
zwar besonders dann, wenn getrennt regelbare hydro- 
pneumatische Federelemente zur Kompensation des 
Neigungswmkels herangezogen werden. In diesen Fal- 
se ien konnen Fahrwerk und Aufbau als Einheit betrachtet 
werden, 

Der Lenkradeinschlag ist ebenfalls eine nOtzJiche In- 
formation zur Untcrachcidung von Neigungen infolgc 
von Kurvenfahn und solchcn infolge etner zwar gera- 
35 den, aber quer zur Fahrtrichtung geneigten Strafie, z. B. 
infolge von Hangiage, Bei geraden Fahrten kann dann 
trotz Neigung auf die Neigungskompensation gegebe* 
nenfalls verzichtet werden, obwohl sie auch dann von 
Vorteil ist 

40 In einem einfachen Ausffihrungsbeispiel einer Nei- 
gungskompensation wird der Aufbau A um die L&ngs- 
achac drchbor ao gclapcrt, daB aucb die Langakrafte von 
den Lagern aufgenommen werden, Dabei werden z. B. 
zur Stfitzung des Aufbaus A je ein oder mehrere Hy- 
45 draulikstempel so verteSt, daB die von diesen auf zuneh- 
menden Krftfte der maximaJen Zuladung fQr den Auf- 
bau ihrer Leistungsfahigkeh angepafit sind Je mehr 
Stempel verwendet werden, desto kle'mer kfinnen diese 
sein und desto schneller sind sie vers tellbar. Die Stempel 
50 jeder Seite sind fiber eine Druckringieitung mitcinander 

verbunden. Jedc dcr beiden Druckringlcituiiecu fQUi I Ml 

einer Druckpumpe, die im WechseltaJrt arbehet Dies 
bedeutet, daB sie die insgesamt konstame Menge an 
HydrauIikfiOssigkett umpumpt, je nachdem, welcbe Sei- 
55 te des Aufbaus gehoben werden sofl. 

Das Steuersignal fflr die Pumpe wind von der Rech- 
nereinheit gehefert, die eine Anzahi von Eingangsdaten 
enthalt Dazu gehfiren vor all em der Drebwinkel und 
der Lenkradeinschlag. Wcitere Daten kfinnen von Sen- 
oo eorcn wtc Oruckmcascr, Lotgcbcr uud Tcuipcra tunucs- 
ser geliefert werden. 

Der Druckmesser h'elen den Differenzdruck zwi- 
schen rechter und linker Seite des Aufbaus. Er ist bei 
Geradeausfahrt Null und new mh wachsendex Fh'ch- 
65 kraf L 

Femer kann der Lotmesser auf einfache Weise die 
Funktion des zweiten Faserkreisels Obernehmen und 
diesen ersetzen, Ober den Lotmesser wird auch die Be- 
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zugsrichtung (Horizontale) gemessen, gegenQber der 
der voxn Faserkreisel crmittcltc Neigungswinkel gemes- 
sen wird Die Bezugsrichtung wird dabei automatisch, 
z. E durcfa betfltigen der ZOndung vor Fahrtantritt er- 
mittett Bei ihrei Ermhtlung kann aucb erne statische 5 
Schrfiglage dec Aufbaus A mitberOcksichtigt werden. 

Die Temperatur ist nutzlich zur Berechnung des flieh- 
kraftbedingten Druckes, der durch den temperaturbe- 
dingten Druckanteil (Ausdehnungskoeffizienten der 
HydraulikflOssigkeit) verfftlscht wird. to 

Bei dciu audi in Fig. 2 abgcbllUclcn Au&fahruiigftbct- 
spiel liegt der Drehpunkt D f Or den Aufbau A unterhalb 
seines Schwerpunktes S. Die Anhebung des Aufbaus 
erfolgt dann auf der Kurvenauflenseite. Legt man je» 
dnch Hen Drehpnnto D Fflr den Aufhan A fiber den u 
Scbwerpunkt S des beladenen Aufbaus, dann wird man 
den Regelablauf umkebrea Der Aufbau A wird dann 
auf der Kurveninnenseite angehoben. Der Scbwerpunkt 
5 wandert dann ebenfalls zur Kurveninnenseite und die 
Rader werden don xnehr belastet 20 

Nacbteflig bei dieser Methode ist jedoch die Versttr- 
kung der Neigung nach aufien. Sie kommt daher nur fur 
voile Flflssigkeits* oder Schflttgutbeh&Iter in Frage. 

Bei der Verwendung von automatiscben Stempeln 
kann der Energieverbraucb des Neigungskompensators 25 
minimi ert werden, indem der von einem Druckspcicher 
eufgebaute Hocbdruck zur Neigungskompensation bei 
Wegfall des Bedarfs fiber eine Pumpe wiederum in den 
Hcchdruckspeicher gepuropt wird und diesen Hoch- 
druckspeicher dabei nachladt. so 

Die Erfindung wird vorteilhafterweise bei steuerba- 
ren grBBeren Fahrzeugen z. B. in Lastkraftfahrzeugen, 
ting tie lit. Sie hie ret heim Trsntpnrt von Oefahrengitt, 
z, B. durch Tanklastf ahrzeuge, aufgrund der errcichba- 
ien hoben MeBgenauigkeit des Neigungswinkelgebers 95 
eine verbessene Sicherbeitsstufe. 

Als Aufbau des Fahrzeuges kann z. E ein SchOttgut- 
behalier, dn Tank fur cine FIDsslgkeJi, cine H aliening 
fQr einen Container oder aucb der SattcJ eines Sattel- 
schleppen, oder die Zapfenseite des Auflegers des Sat- 40 
telschleppers angesehen werden. Bei Buss en stelh der 
Fahrjastraum den Aufbau dar und es kann der Nei- 
gungswinkel der Sitze oder Sitzgruppen a us Komfort- 
grflnden kompensiert werden. 

45 

PatentansprQche, 

1. Neigungsgeber (N) fflr ein Fahrzeug (F) mit ei- 
nem Aufbau (A) zur Ermhtlung des Neigungswin- 
kels (a) des Aufbaus (A) gegenQber der Horizonta- 50 
len (H) quer zur Fahrtnchtung des Fahrzeuges (F) 
flber die Messung der Drehrate (da/dt), mit der sich 
der Aufbau in Richtung des Neigungswinkels (a) 
drebt 

Z Neigungsgeber nach Ansprucb 1, dadurch ge- 55 
kcnnzclchnet, daf) der Ncigungawinkcl (a) la ciiiexu 
Inertialsystem ennittelt wird 

3. Neigungsgeber nach einem der AnsprOche 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet dafi der Neigunga- 
winkel (a) Qber einen opttschen Faserkreisel mit to 
einer Faserspule, der unter AusnQtzung des Sag- 
nac- Effekts wirkt, ennittelt wird 

4. Neigungsgeber nach Ansprucb 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi die Mittelachse der Faserspule 
de» Fa*erkrei»el» parallel zur Fahrrcugl&ngaachae « 
Begt 

5. Kippwaragerit mit einem Neigungsbereich nach 
einem der Ansprflcbe 1 bis 4, dadurch geJcennzeich- 
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net, dafi nach Oberschreitung eines kritischen Wer- 
tes des Neigungswinkels (a) oder der Drehrate (da/ 
dt) ein Wamsignal erzeugt wird 

6. Kippwarngerflt mit einem Neigungsgeber nach 
einem der AnsprOche 1 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net, dafi bei Vorfiegen verschiedener kritischer 
Werte abhfingig vom Neigungswinkel (a) oder der 
Drehrate (da/dt) unterschiedliche Warns ignale ab- 
gegeben werden. 

7. NeigungskompensatOT mit einem Neigungsge- 
ber uach cincm der Au^ifluLc 1 bu 6, dadurch 
gekennzeichnet, dafi er eine Vorrichtung zur Bewe* 
gung des Scbwerponktes (S) des Aufbaus (A) quer 
zur Fahrzeuglflngsrichtung abh&ngjg vom Nei- 
gungswinkel (a) Atifweisi, rinrch die der Neigungs- 
winkel (a) auf ein Minimum regelbar ist 

& Fahrzeug mit einem Neigungskompensator nach 
Ansprucb 7, dadurch gekennzeichnet dafi der Auf- 
bau (A) des Fahrzeuges (F) in Lingsrichtung des 
Fahrzeuges (F) drehbar gelagert 1st und Cured die 
Vorrichtung zur Bewegung der Neigungswinkel (a) 
regelbar ist 

9. Fahrzeug mit einem Neigungskompensator nach 
Ansprucb 7, dadurch gekennzeichnet daB der Auf- 
bau (A), Tefle da von oder mit dem Aufbau verbun- 
dene Tefle quer zur Ungsachse durch die Vorrich- 
tung zur Bewegung verschiebbar sind 

10. Vorrichtung zur Verhinderung des Kippens ei- 
nes Fahrzeuges mit einem Neigungsgeber nach ei- 
nem der Ansprflcbe 1 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net daB nach Oberschreiten ernes kritischen Wer- 
te s des Neigungswinkels (o) oder der Drehrate (da/ 
Ht) eine Gesch wtadigkeitrverringerung des Fahr- 
zeuges bewirkt wird 
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